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年に 33.4%となり，3人に 1 人が高齢者となる．2045年以降には高齢者人口が減少するもの
の，高齢化率は上昇を続け，2060年には 39.9%となり，約 2.5人に 1人が高齢者であると推
計されている． 






































注) 文献 1)に基づき作成． 













注) 文献 3)に基づき作成． 
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例えば，Su and Bell9) は，トリップチェインを対象として，Ordered probit modelを用いて，
高齢者によるチェイン内のストップ(立ち寄り)数の選択モデルを構築している．この結果，











































 伊勢 18) は，数量化 I 類分析を用いて，移動販売に対する支払意志額の要因分析を行なっ
ている．その結果，駅から離れている地区に居住地している高齢者であり，かつ歩行可能





































































































 本論文は，図 1.5に示すように 8章から構成される． 
 第 1 章では，本研究の背景を述べた．そして，生活交通の利便性評価に関する既往研究
をレビューした上で，本研究の目的を述べた． 





























































































































































1) 内閣府：平成 27 年版高齢社会白書，pp. 2-6, 2015. 
2) 内閣府：平成 27 年版高齢社会白書，pp. 10-12, 2015. 
3) 国土交通省，都市交通・市街地整備小委員会：取りまとめ資料集， 
http://www.mlit.go.jp/singikai/infra/city_history/city_planning/city_traffic/h18_11/city_traffic_.
html, 2015年 10月アクセス． 
4) 日本ショッピングセンター協会：我が国の SCの現況， 
http://www.jcsc.or.jp/data/sc_state.html, 2015年 10月アクセス． 
5) 京阪神都市圏交通計画協議会：平成 22年の京阪神都市圏における人の動き～第 5回近
畿圏パーソントリップ調査の結果から～， 
https://www.kkr.mlit.go.jp/plan/pt/research_pt/h22/pt_h22.pdf, 2015年 10月アクセス． 




8) 国土交通省：交通政策基本計画，http://www.mlit.go.jp/common/001069503.pdf, 2015年 10
月アクセス． 
9) Su, F. and Bell, M. G. H.: Travel differences by gender for older people in London, Research in 
Transportation Economics, 34, pp. 35-38, 2012. 
10) Su, F., Schmöcker, J.-D. and Bell, M. G. H.: Mode Choice of Older People Before and After 
Shopping A Study with London Data, Journal of Transport and Land Use, 2 (1), pp. 29-46, 
2009. 
11) 谷本圭志，倉持裕彌，土屋哲：活動能力に着目した高齢者の買い物手段に関する考察
－中山間地域を対象に，土木学会論文集 D3, Vol. 70, No. 5, pp. 781-788, 2014. 
12) 古谷野亘，柴田博，中里克治，芳賀博，須山靖男：地域老人における活動能力の測定
－老研式活動能力指標の開発－，日本公衆衛生雑誌，Vol. 34, No. 3, pp. 109-114, 1987. 
13) 森山昌幸，藤原章正，杉恵頼寧：高齢社会における過疎集落の交通サービス水準と生
活の質の関連性分析，土木計画学・論文集，Vol. 19, No, 4, pp. 725-732, 2002. 
14) Kim, S.: Assessing mobility in an aging society: Personal and built environment factors 
associated with older people’s subjective transportation deficiency in the US, Transportation 
Research Part F, 14, pp. 422-429, 2011. 
15) 北川博巳，三星昭宏：高齢者モビリティ潜在化の属性要因と交通需要増加に関する考
察，土木計画学研究・論文集， No. 15, pp. 747-754, 1998. 
－13－ 
 
16) Hjorthol, R.: Transport resources, mobility and unmet transport needs in old age, Aging and 
Society, 33, pp. 1190-1211, 2013. 
17) Haustein, S. and Siren, A.: Seniors’ unmet mobility needs – how important is a driving licence?, 
Journal of Transport Geography, 41, pp. 45-52, 2014. 
18) 伊勢昇：買い物弱者における買い物支援策の利用頻度と支払意志額に関する研究，交
通工学論文集，第 1巻，第 2号，pp. 26-31, 2015. 
19) Sen, A.: Commodities and Capabilities, Amsterdam: North-Holland, 1985. (鈴村興太郎訳：福
祉の経済学－財と潜在能力， 岩波新書，1988.) 
20) 谷本圭志，喜多秀行：地方部における公共交通の計画情報に関する考察－活動の機会
と活動ニーズの関係に着目して，土木学会論文集 D, Vol. 65, No. 4, pp. 534-543, 2009. 
21) 増山篤：商業・医療施設へのアクセシビリティと高齢者の居住パターンとの関係－千
葉県浦安市を対象とした実証分析－，都市計画論文集，No. 42-2, pp. 72-79, 2007. 
22) Somenahalli, S. and Shipton, M.: Examining the distribution of the elderly and accessibility to 
essential services, Procedia – Social and Behavioral Sciences, 104, pp. 942-951, 2013. 
23) 大森宣暁，室町泰徳，原田昇，太田勝敏：生活活動パターンを考慮した高齢者のアク
セシビリティに関する研究～秋田市をケーススタディとして～，土木計画学・論文集，
Vol. 15, pp. 671-678, 1998. 
24) 高見敦史，木澤友輔，大口敬：個人属性・地形要因を反映した徒歩・自転車による日
常活動機会へのアクセシビリティに関する研究 －多摩ニュータウン初期開発地区を
例として－，都市計画論文集，Vol. 42, No. 3, pp. 919-924, 2007. 
25) 喜多秀行，小野祐資，岸野啓一：公共交通利用における身体的機能を考慮したアクセ


















 このとき，アクセシビリティを規定する要因として，太田 3) は，施設・活動の立地特性，
交通サービスの供給条件，個人のモビリティを挙げている．ここで，モビリティは，目的




 1) 交通施策の影響をアクセシビリティ指標によって評価することができる． 
 2) 土地利用施策の影響をアクセシビリティ指標によって評価することができる． 
 3) 時間的・空間的な制約をアクセシビリティ指標に反映させる． 




























































は，表 2.1に示す 4通りに分類することができる 5), 6), 7)． 
 



















(2) 重力モデルに基づく指標 (Gravity-based measure) 
 重力モデルに基づく指標は，目的地の魅力度(目的地ゾーン内の施設数)が，目的地(ゾー
ン)までの所要時間(距離)によって減衰する形で定式化される．このとき，居住地 p のアク






pqqp tMACC exp  (2.1) 
 








































njnj VACC expln  (2.2) 
 












宅を H として，個人は自宅 H から任意の方向に移動できるとし，移動速度は一定とする．
このとき，図中に示すように，個人の外出可能な時間のもとで到達可能な空間を描くこと

























注) 参考文献 7)に基づき作成． 





































し，その有効性を検証している．Owen and Levinson18) は，公共交通利用時における到達可
能な施設数を出発時間帯ごとに数え上げる方法 (Continuous accessibility) を提案している． 
 







 Luo and Wang20) は，通院交通を対象として，重力モデルに基づくアクセシビリティと累
積機会数に基づくアクセシビリティをそれぞれ計測し，両者を比較している． 























 Geurs et al.26) は，オランダにおける TIGRIS XL model のフレームワークのもとで，National 
Transport model (LMS) を用いて，目的地・交通手段の選択モデルを構築し，アクセシビリ
ティを算出している．そして，都市のコンパクト化，干拓地における住宅開発の規制がア
クセシビリティに及ぼす影響を実証している． 














 Kwan8) は，先に示した図 2.2の時空間プリズムの概念に従い，活動目的別に PPA(Potential 




































 こうした中で，第 1 章ですでに述べたように，既存の指標を用いて高齢者のアクセシビ
リティを計測している研究は少ない．そこで本研究の第 3 章から第 5 章では，既存指標と
して，重力モデル，効用理論に基づく指標を取り上げて，非高齢者と対比させた高齢者に
よる生活交通のアクセシビリティの計測可能性について検証する． 
















































1) Hansen, W. G.: How Accessibility Shapes Land Use. Journal of the American Institute of 
Planners, 25 (2), pp. 73-76, 1959. 
2) Van Wee, Chorus, C. and Geurs, K. T.: ICT and accessibility: research synthesis and future 
perspective, In Geurs, K. T., Krizek, K. J. and Reggiani, A. (eds.), Accessibility Analysis and 
Transport Planning Challenges for Europe and North America, 2012. 
3) 太田勝敏：交通システム計画，交通工学実務双書‐3， (社)交通工学研究会 編， 
pp.102-105, 1988. 
4) Geurs, K. T. and Van Wee, B.: Accessibility evaluation of land-use and transport strategies: 
review and research directions, Journal of Transport Geography, Vol. 12, pp. 127-140, 2004. 
5) Handy, S. L. and Niemeier, D. A.: Measuring accessibility: an exploration of issues and 
alternatives, Environment and Planning A, Vol. 29, pp. 1175-1194, 1997. 
6) Curl, A., Nelson, J. D. and Anable, J.: Does Accessibility Planning address what matters? A 
review of current practice and practitioner perspectives, Research in Transportation Business & 
Management, 2, pp. 3-11, 2011. 
7) 谷本圭志，牧修平，喜多秀行：地方部における公共交通計画のためのアクセシビリテ
ィ指標の開発，土木学会論文集 D, Vol. 65, No. 4, pp. 544-553, 2009. 
8) Kwan, M. P.: Space-time and Integral Measures of Individual Accessibility: A Comparative 
Analysis Using a Point-based Framework, Geographical Analysis, Vol. 30, No. 3, pp. 191-216, 
1998. 
9) Ben-Akiva, M. and Lerman, S. R.: Discrete Choice Analysis, MIT Press, 1985. 
10) Hägerstrand, T.: What about People in Regional Science?, Papers of the Regional Science 
Association, Vol. 24, pp. 7-21, 1970. 
11) Lenntorp, B.: Paths in Time-Space Environments: A Time Geographic Study of Movement 
Possibilities of Individuals, Lund Studies in Geography, No. 44, Royal University of Lund, 
1976. 
12) Mavoa, S., Witten, K., McCreanor, T. and O’Sullivan, D.: GIS based destination accessibility 
via public transit and walking in Auckland, New Zealand, Journal of Transport Geography, 20, 
pp. 15-22, 2012. 
13) Fielding, G. J., Glauthier, R. E. and Lave, C. A.: Performance Indicators for Transit 
Management, Transportation 7, pp. 365-379, 1978. 
14) El-Geneidy, A., Grimsrud, M., Wasfi, R., Tetreault, P. and Surprenant-Legault, J.: New evidence 
on walking distances to transit stops: identifying redundancies and gaps using variable service 
－24－ 
 
area, Transportation, 41, pp. 193-210, 2014. 
15) Zhao, F., Chow, L., Li, M., Ubaka, I. and Gan, A.: Forecasting transit walk accessibility: 
regression model alternative to buffer method, Transportation Research Record 1835, pp. 34-41, 
2003. 
16) Lin, T., Xia, J., Robinson, T. P., Goulias, K. G., Church, R. L., Olaru, D., Tapin J. and Han, R.: 
Spatial analysis of access to and accessibility surrounding train station: a case study of 
accessibility for the elderly in Perth, Western Australia, Journal of Transport Geography, 39, pp. 
111-120, 2014. 
17) Cascetta, E., Carteni, A. and Montanino, M.: A new measure of accessibility based on perceived 
opportunities, Procedia Social and Behavioral Sciences, 87, pp. 117-132, 2013. 
18) Owen, A. and Levinson, D. M.: Modeling the commute mode share of transit using continuous 
accessibility to job, Transportation Research Part A, 74, pp. 110-122, 2015. 
19) Handy, S.: Regional Versus Local Accessibility: Implications for Nonwork Travel, 
Transportation Research Record, 1400, pp. 58-66, 1993. 
20) Luo, W. and Wang, F.: Measures of spatial accessibility to health care in a GIS environment: 
synthesis and a case study in the Chicago region, Environment and Planning B: Planning and 
Design, 30, pp. 865-884, 2003. 
21) Reggiani A., Bucci, P. and Russo, G.: Accessibility and Impedance Forms: Empirical 
Applications to the German Commuting Network, International Regional Sciences Review, 
34(2), pp. 230-252, 2011. 
22) 加知範康，岑貴志，加藤博和，大島茂，林良嗣：ポテンシャル型アクセシビリティに
基づく交通利便性評価指標群とその地方都市への適用，土木計画学研究・論文集， Vol. 
23, No. 3, pp. 675-686, 2006. 
23) 谷本圭志，森山昌幸：公共交通サービスのミニマム水準の検討のための一考察－生活
環境への認知的な適応に着目した導出方法，運輸政策研究，Vol. 12, No. 1, pp. 2-10, 2009. 
24) De Jong, G., Daly, A., Pieters, M. and van der Hoorn, T.: The logsum as an evaluation measure: 
Review of the literature and new results, Transportation Research Part A, 41, pp. 874-889, 
2007. 
25) Niemeier, D.: Accessibility: an evaluation using consumer welfare, Transportation, Vol. 24, pp. 
377-396, 1997. 
26) Geurs, K., Zondag, B., De Jong, G. and De Bok, M.: Accessibility appraisal of 
land-use/transport policy strategies: More than just adding up travel-time saving, 
Transportation Research Part D, 15, pp. 382-393, 2010.  
27) Seo, S. E., Ohmori, N. and Harata, N.: Effects of household structure and accessibility on travel, 
－25－ 
 
Transportation, 40, pp. 847-865, 2013. 
28) 国土交通省 国土交通政策研究所：交通アクセシビリティ指標に関する調査研究，国土
交通政策研究，第 107号，2013. 
29) Ohmori, N., Muromachi, Y., Harata, N. and Ohta, K.: A Study on Accessibility and Going-out 
Behavior of Aged People Considering Daily Activity Pattern, Journal of the Eastern Asia 
Society for Transportation Studies, Vol. 3, No. 5, pp. 139-153, 1999. 
30) Neutens, T., Delafontaine, M., Scott, D. M. and De Maeyer, P.: An analysis of day to day 
variations in individual space-time accessibility, Journal of Transport Geography, 23, pp. 81-91, 
2012. 
31) Ben-Akiva, M. and Bowman, J. L.: Integration of an Activity-based Model System and a 
Residential Location Model, Urban Studies, Vol. 35, No. 7, pp. 1131-1153, 1998. 
32) Dong, X., Ben-Akiva, M. E., Bowman, J. L. and Walker, J.L.: Moving from trip-based to 






























 一方，対数線形化された Huff model からは，本章で後に証明するように，目的地として
の魅力度と同時に，居住地ごとにそれらの目的地へのアクセシビリティを推計することが
できる 5)． 


















 本研究では，Nakanishi and Cooper2) が提案した，対数線形化された Huff model を用いて，
「目的地の魅力度」と「居住地から目的地までのアクセシビリティ」を算出する．まず，
既存研究に従って，本モデルにより目的地の魅力度を算出できることを示す．次に本研究
では，この対数中央化変換された Huff model から居住地ごとに目的地へのアクセシビリテ
ィを同時に計測できることを示す． 


















 ここで， ijP は居住地 i ( i=1, 2,…., m) に住む人々が目的地 j において買い物を行なう確
率である． jM は，目的地 j ( j=1, 2, …., n) の魅力度である． ijL は居住地 i から目的地 j ま




 また，ここでは目的地 j の魅力度 jM を定量的に測定するために式(3.2)を定義する． 
 



















































lnln ...    (3.5) 
 







こで，右辺の第 1項は目的地 j が変化しても影響は受けない．つまり，居住地 i について
の定数項とみなすことができ，その影響は居住地 i に関するダミー変数 iD で吸収すること
ができる．なお，詳しい証明は中西 1) を参照されたい．したがって，式(3.5)は居住地のダ
ミー変数 iD と式(3.2)を代入すると， 
 







lnln   (3.6) 
 
となる．式(3.6)は線形回帰モデルであり，未知パラメータである i0 ， j ，β を最小二乗
法により推定することができる．また，推定された j を式(3.2)に代入することで相対的な
目的地 j の魅力度を算出することができる． 
 なお，すべての居住地，および目的地に対してダミー変数を導入すると，ダミー変数間
に完全な多重共線性が生じ，パラメータの推定が困難となるため，回帰式に含める居住地
ダミー変数と目的地ダミー変数はそれぞれ  1m ，  1n 個とする． 





 一方，式(3.6)の線形回帰式では目的地 j のパラメータ j と同時に居住地側のパラメータ
として i0 も推定される．そこで以下では，居住地 i のパラメータを用いることによって
居住地のアクセシビリティを算出できることを証明する 5)． 
 式(3.5)と式(3.6)のそれぞれの右辺の第 1項に着目すると以下の関係が成り立つ． 
 










ln   (3.7) 
 


















































































として国道 2 号，43 号が走っていることから地域外へのアクセス性は優れている．また，
















































































 本章では，交通行動データとして，第 5回近畿圏パーソントリップ調査(以後，PT 調査と
呼ぶ)の結果を用いる．本調査は，近畿 2府 4県(京都府，大阪府，兵庫県，滋賀県，奈良県，
和歌山県)に居住する世帯の構成員(5歳以上)を対象に，2010年 10月から 11月にかけて実施
されたものである．この結果，約 35 万世帯・74 万人から平日・休日別の回答(郵送による
調査票の配布・回収，または Webでの回答)を得ており 6)，これは対象エリアにおける 5歳
以上の人口の約 3.9%に相当する膨大なデータである． 






























































図 3.3 高齢者・非高齢者別にみた利用交通手段の構成 
 
 図 3.4 は，買い物トリップの到着地の内訳を示したものである．これより，平日・休日，
高齢者・非高齢者ともに対象地域内のトリップが大半を占めていることがわかる．そこで
本研究では，平日・休日ともに区内に発着点をもつトリップ(平日：高齢者 438 トリップ，

































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































 まず，モデル全体の適合度を示す修正済み R2 値をみると，高齢者・非高齢者ともに R2





















       a) 高齢者                b) 非高齢者 
















































































6580015 -1.904 -6.81 **
6580051 -1.803 -6.13 **
6580047 -1.436 -5.13 **
6580072 -1.645 -5.23 **
6580081 -1.786 -6.12 **
6580084 -1.365 -3.77 **
6580053 -1.433 -4.57 **
6580073 -1.201 -4.11 **
6580025 -1.342 -4.83 **
6580046 -1.153 -3.31 **
6580014 -1.128 -3.25 **
6580082 -1.220 -3.12 **
6580052 -1.377 -4.72 **
6580016 -1.539 -4.30 **
6580013 -0.876 -2.15 *




6580054 -1.494 -4.28 **
6580083 -0.924 -2.38 *
6580001 -0.399 -1.11
6580003 -0.878 -2.60 *
6580066 -0.324 -1.03
6580045 -0.889 -2.42 *
6580064 -0.434 -1.10
6580015 -0.444 -1.84
6580084 -0.617 -2.81 **
6580047 -0.381 -1.58
6580072 -0.534 -1.99 *
6580046 -1.180 -4.58 **
6580011 -1.506 -4.35 **
6580013 -0.939 -3.73 **
6580083 -1.322 -4.13 **
6580025 -0.956 -2.81 **
6580027 -0.932 -3.55 **
6580053 -1.137 -4.07 **
































6580015 -2.142 -8.02 **
6580051 -1.823 -6.33 **
6580047 -1.712 -6.12 **
6580072 -1.757 -5.46 **
6580081 -1.767 -5.87 **
6580084 -2.067 -7.80 **
6580053 -1.695 -5.62 **
6580073 -1.569 -5.17 **
6580025 -1.714 -6.21 **
6580046 -1.759 -6.11 **
6580014 -1.590 -5.26 **
6580082 -1.880 -6.56 **
6580052 -1.277 -3.37 **
6580016 -1.533 -4.61 **
6580013 -0.922 -2.34 *
6580027 -1.424 -4.68 **
6580022 -0.601 -1.72
6580063 -0.763 -2.47 *
6580012 -1.585 -4.43 **
6580054 -1.661 -5.49 **
6580083 -1.830 -6.38 **
6580001 -0.433 -1.19
6580003 -1.226 -4.02 **
6580066 -0.347 -0.98
6580045 -1.352 -3.55 **




6580072 -0.937 -3.94 **
6580046 -0.259 -0.90
6580011 -0.979 -3.56 **
6580013 -1.249 -4.45 **
6580083 -1.078 -4.42 **
6580025 -1.097 -4.14 **
6580027 -0.929 -3.61 **
6580053 -1.360 -5.15 **























 高齢者，非高齢者ともに，JR 住吉駅前に位置するゾーン 6580051 の魅力度が最も高くな
っている．当該ゾーンには，店舗面積 10,000m2 以上の大規模小売店舗が立地している．ま























































































































 高齢者，非高齢者ともに，大規模小売店舗が複数立地している国道 2 号沿いのゾーン
6580015においてアクセシビリティが最も高くなっている．また，買い物先としての魅力度
が最も高い JR住吉駅周辺のゾーンにおいてもアクセシビリティは高くなっているが，ゾー




























































































































































 本章では，Nakanishi and Cooperが提案した対数線形化された Huff model を PT 調査デー
タに適用し，対象地域内の買い物目的地としての魅力度，およびそれら目的地へのアクセ
シビリティを高齢者・非高齢者別に算出した．以下では本章で得られた成果を要約する． 
 1) 対数線形化された Huff model では，推定された目的地のパラメータから目的地の魅
力度を求められるが，同時に得られた居住地のパラメータから各居住地のアクセシビ
リティを算出できることを証明した． 
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ることを仮定してモデル化されている 2)．ある選択肢 j のもつ「望ましさ」，あるいは「効
用(Utility: Uj)」は，その選択肢のもつ特性と個人の社会経済属性によって異なると考えられ
るが，その要因をすべて観測することは不可能である．そのため，効用は確率的に変動す
るとし，選択肢ごとの効用 Ujは式(4.1)に示すように，観測可能な確定項  jV と観測不可能
な確率項  j によって記述できると仮定している． 
 





























 このとき，確定項 jV は選択肢  j の特性および社会経済属性などの要因
 kjjjjj ZZZZZ ,....,,, 321 の線形関数で表現される(式 4.3)． 
 
 kjkjjjj ZZZZV   332211  (4.3) 





(4.4)に示すように，個人 n の消費者余剰  nCS は，その個人が得ることができる最大効用
と定義される． 
 






 njU は個人 n が選択肢 j から得られる効用  JjNn ,,1;,,1   ， n は個人 n の所
得の限界効用である．ここで，消費者余剰は最大効用を個人の所得の限界効用で除すこと
で得られる． 
 一方，すでに述べているように，選択肢 j の効用は，観測可能な確定項 njV と観測不可能
な確率項 nj から規定される(式 4.5)． 
 
 njnjnj VU   (4.5) 
このとき，個人 n の消費者余剰の期待値  nCSE は次式で計算することができる． 
 





























 右辺の第 2 項の C は観測することができない未知の定数である．また，第 1 項の括弧内
は，式(4.2)で示したロジットモデルにおける選択確率の分母と同型である．こうしたことか
ら，ロジットモデルにおける消費者余剰の期待値はログサムと呼ばれている． 














































  (4.8) 
 
 Ben-Akiva and Lerman 5) は，交通行動の選択モデルから得られるログサムがアクセシビリ
ティ指標として解釈することができると述べている．多項ロジットモデルにおいて，各選
択肢の確率項の期待値が 0 になるように最頻値を求めると，最大効用の期待値(アクセシビ
リティ ACC )は次式のようになる． 
 
      nn Ci niniCi VUEACC  expln
1
max  (4.9) 
 
nC は個人 n の選択肢集合，  は確率項 のスケールパラメータである．このアクセシビ
リティ指標は 2つの特性をもっている． 
 まず 1 つ目は，新たな選択肢が加わるとアクセシビリティの値は必ず大きくなる点であ
る(式 4.10)． 
 
    niCiniCi UEUE nn   maxmax  (4.10) 
 






定項で微分すると，選択肢 j の選択確率になることも示されている． 
 
























































































 ② 地域特性や個人属性などの影響度を考慮することができる． 
 ③ 選択肢(効用)間の影響を考慮できる． 









































































































数は 191世帯で，世帯での回収率は 19.1％，有効回答者数は計 302名(1.58名/世帯)となった．
図 4.2，4.3 は回答者の男女比，年齢階層の構成についてそれぞれ示している．男女比がほ
ぼ 1：1 であり，65歳以上の回答比率が最も高く，全体の 37.5%を占めていた． 
 



















図 4.2 男女構成             図 4.3 年齢構成 
  
10.2% 14.0% 37.5% 37.5%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
年齢構成
(n=285)














































































































































































































































































































































































































































































































































































































































は，4.4で抽出された対象地域内に立地している病院 4施設，一般診療所 10施設の計 14施











非高齢者 -0.759 -14.61 **








































非高齢者 -0.001 -6.56 **























































































































































































































































































 非高齢者の場合，施設が集中している DID 地区内でのアクセシビリティの差は小さく，


















































































































































































































  (4.13) 
 
ここで， stpACC は基準化された居住地 pのアクセシビリティ， pACC は基準化前のアクセ
シビリティ， maxACC ・ minACC は pACC の最大値・最小値である．なお，高齢化率につい
ては 2010年時点の国勢調査を用いて地区ごとに算出した． 
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少するにつれてトリップ数が減少することを示している．Föbker and Grotz3) は，施設密度の
低い郊外部では自動車の利用率が高く，反対に施設密度の高い都心部では，徒歩・自転車









































































































































         a) 東灘区             b) 北区 




































































































0台 1台 2台 3台以上
－71－ 
 































































































































































性を 0とした．また，自転車については保有台数が 0台の場合には選択可能性を 0とした． 
 個人の目的地の選択肢集合については，出発地ゾーンごとに同一の選択肢集合を定義し，
交通手段別に設定することとした．まず，徒歩による目的地ゾーンの選択肢集合は，徒歩





























 表 5.1は，推定結果を示したものである．これをみると，スケールパラメータが 0から 1
の範囲に収まっており，かつ t 値が 1%で有意となっていることから仮定したツリー構造は



















































既成市街地 0.165 5.36 **
郊外住宅団地 0.104 3.78 **
既成市街地 -3.053 -4.65 **
郊外住宅団地 -1.513 -4.46 **
既成市街地 -3.448 -4.69 **
郊外住宅団地 -1.759 -4.30 **
既成市街地 1.227 4.28 **
郊外住宅団地 1.705 6.85 **
既成市街地 0.917 4.79 **
郊外住宅団地 1.346 7.23 **
既成市街地 0.409 4.31 **
郊外住宅団地 ‐ ‐












































njn VACC expln  (5.1) 
nACC   ：個人 nのアクセシビリティ 
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 一方，モビリティに関する研究はこれまで数多く行なわれてきた．例えば，新田ら 1) は，
徒歩と自動車利用の困難度から 9 通りのモビリティグループを抽出し，年齢との関係を考
察している．北川・三星 2) は，数量化 III 類分析を用いて，性別・年齢などの個人属性と，
利用交通手段・トリップ数などのトリップ属性から 8 つのモビリティグループを抽出し，
グループ別に交通施策の効果を算定している．Siren and Hakamies-Blomqvist3) は，高齢者を
対象として，年齢，性別，運転免許の有無などの個人属性が活動(買い物，娯楽・レジャー
など)参加のニーズに及ぼす影響を明らかにしている．Hjorthol et al.4) は，年齢・性別の違い



























































































出した 1,000世帯に配布し，351世帯(回収率 35.1%)，計 518名(1.48人/世帯)から回答を得た．
回答者の属性は，男女比はほぼ 1：1であり，回答者の 56.9%が 65歳以上の高齢者であった． 
 
















































































































































































































































exp  (6.2) 
 
 ここで， mnA は個人 n の交通手段 m に関する利用可能性，
m
njr は個人 n の所有する財・
資源 j  Jj ,,1 である． mnja は，個人 n が財・資源 j を利用するために必要な能力で
あり，式(6.2)のように，財・資源 j に対して， jD 個  jDd ,,1 の変換能力から規定さ








































































































ここで， psL は居住地 p からバス停 s までの経路距離 psL の代謝的換算距離，  r は勾配
－91－ 
 





























図 6.4 身体制約の程度の構成 
 


































































































ぞれ示している．送迎を頼むことができる人数は 1 人の割合が 46.7%と最も多く，次いで，
















































































階段の昇降が負担 2.949 76.8 ** 19.1
補助具があれば外出できる、あるいは
それ以上の負担を抱えている
3.404 40.7 ** 30.1




運転がやや負担 1.765 16.9 ** 5.8
運転が負担 2.322 13.6 ** 10.2




他の運転者との時間調整がやや必要 1.617 25.7 ** 5.0
時間調整が必要 1.864 23.1 ** 6.4




送迎者との時間調整がやや必要 1.457 14.9 ** 4.3
時間調整が必要 1.705 19.0 ** 5.5




































































































 ここで，「動体視力」については年齢階層別の値を最大値が 0，最小値が 1 となるように
し，「運転の際に感じる負担の程度」「他の運転者との時間調整の程度」についてはロジス
ティクス回帰分析のパラメータから得られるオッズ比を 0から 1の範囲に基準化する． 




























































のパラメータから得られたオッズ比を 0から 1の範囲に基準化したものを用いる． 


























































































































 クラスター分析を行なった結果，図 6.16に示すように，49歳以下では 3通り，50－64歳

























 次に，Type 2 (自動車の利用可能性が低いグループ)に着目すると，相対的に「徒歩の利用
可能性が高いグループ(Type 2-A)」と「徒歩の利用可能性が低いグループ(Type 2-B)」に分類
することができる．49 歳以下では，徒歩の利用可能性が高い人が多いため，Type 2-B のよ
うなモビリティグループはみられない．その一方で，50－64歳，65－74歳の年齢階層では，
























































































































































力は，動体視力計(光学上 3~50mの距離を 30km/h の速度でランド環が近づく装置)を用




















注) 文献 19)に基づき，50m歩行の所要時間を筆者が歩行速度に変換したものである． 
 











注) 文献 20)に基づき作成．  
歩行速度(m/分) n 歩行速度(m/分) n
15－19歳 91.6 39 72.0 58
20－24歳 87.6 82 74.1 144
25－29歳 85.2 92 74.2 95
30－34歳 95.5 58 72.2 66
35－39歳 85.3 42 67.2 40
40－44歳 82.3 42 71.0 41
45－49歳 82.5 51 78.6 72
50－54歳 77.8 63 67.2 49
55－59歳 72.6 82 63.5 42
60－64歳 70.1 54 59.2 44
65－69歳 63.8 57 59.8 48
70－74歳 60.7 32 55.0 32
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 分析対象地域は，第 6章と同様に神戸市西区の西神戸ニュータウンである． 
 本章では，主に 3通りのデータを用いて分析を行なう． 




























 式(7.1)は，一般的な重力モデルに基づく指標であり，交通手段 m 利用時における居住地 
p のアクセシビリティを示したものである．ここで， qM は施設 q の魅力度，
m
pqt は交通手












p tMACC exp  (7.1) 
 ここで，寺山・小谷 6) は，個人のモビリティの多様性を考慮したアクセシビリティ指標














np tMAACC exp  (7.2) 
(3) 1日の様々な活動のなかで、買い物や通院、娯楽・余暇活動に使用することができる時間帯について、平日・休日ごと   



























ここでは，地区 p に居住している個人 n の外出可能な時間が 9:30から 17:00までとする．
また，地区 p-q 間にはバスが走っており，往路・復路ともに 2時間間隔で運行されている．
さらに，p-q間のバスの乗車時間は 30分とし，地区 q での滞在時間は 2時間とする．本研
究では，個人は，活動開始直前のバスと活動終了直後のバスを利用すると仮定する．この
とき，図に示す例では，個人 n は，居住地 p を 10:00 に出発し，活動目的地 q を 13:00
に出発するダイヤと，居住地 p を 12:00に出発し，活動目的地 q を 15:00に出発するダイ
ヤの 2 通りのダイヤパターンを選択することが可能である．したがって，外出可能な時間
内に活動を行なうことができるダイヤの組み合わせの合計は「2」となる． 

















np tMfAACC  expexp1  (7.3) 
 
ここで，活動時間の制約項のうち， mnpqf は，個人 n の外出可能な時間内に目的地で活動を
実行することができる交通手段 m (公共交通)のダイヤパターン数であり， はそのパラメ





























図 7.2 外出可能な時間帯に実行可能なダイヤの算出方法 
 
9:00 10:00 11:00 12:00 13:00 14:00 15:00 16:00 17:00 18:00 19:00 20:00
バス停（居住地） p の出発時刻
バス停（目的地） q の出発時刻











































































































































































































































図 7.4 外出することをあきらめた割合 
 



































  mnpqf exp1 として，外出可能時間とダイヤのミスマッチによって生じる抵抗度を示し
たものである．これより，実行可能なダイヤが増加するにつれて，抵抗度   mnpqf exp1
が 1に近づく．また，外出可能時間に制約がなければ(9:00から 20:00まで外出可能)，約 10




























































































  mpqqpmpq tfAkGX   (7.4) 
    mpqmmpq ttf  exp  (7.5) 
 
ここで， mpqX は交通手段 m におけるゾーン p-q 間の分布交通量であり， pG はゾーン p に
おける発生交通量， qA はゾーン q における集中交通量である．また，
mk  ,,, は未知





ーン間の所要時間 mpqt (分)とした． 
 表 7.3は，交通手段別のパラメータの推定結果を示したものである．いずれの交通手段に
















































所要時間 β m -0.026 -6.36 **
発生交通量 α 0.308 4.52 **
集中交通量 φ 0.328 4.78 **
n
修正済みR 2
所要時間 β m -0.014 -7.21 **
発生交通量 α 0.190 11.92 **
集中交通量 φ 0.198 12.15 **
n
修正済みR 2
所要時間 β m -0.020 -2.80 **
発生交通量 α 0.534 5.67 **






















































































































         a) 男性                b) 女性 











































































































































図 7.9 自動車(自分で運転)利用時の連携拠点地区へのアクセシビリティ 
 






































































 図 7.11 は，年齢階層別・身体制約の程度別・外出可能な時間別に，バス利用時における
連携拠点地区へのアクセシビリティを示したものである．なお，ここでは性別は女性，居
住地は桜が丘東町 3丁目，目的施設の営業時間は 9:00から 20:00にそれぞれ固定している．
これをみると，徒歩利用時のアクセシビリティと同様に，高齢になるにつれて，また身体
制約が大きくなるにつれてアクセシビリティが低下する傾向が窺える．さらに，いずれの














































































 平成 22 年国勢調査(小地域)データのうち，対象地域における町丁目ごとの年齢階層，男
女別の人口データを用いる．本研究では，筆者らが実施したアンケート調査の項目(財・資
源，変化能力，外出可能時間)を国勢調査の人口データに付加し，推計居住者データを構築





 Step2) 個人データに一様乱数を発生させる． 
 Step3) 乱数とアンケート調査より得られた属性の分布(年齢階層別の身体制約の程度の
構成比など)を用いて，個人データにその属性を付加する． 
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 表 7.4 は，自動車利用時におけるアクセシビリティのマトリクスの算出例を示している．
表中の d ， p は自分で運転，同乗のアクセシビリティの閾値であり，この値を用いて，
自動車利用が困難な人々を試算する．なお，は分析者，あるいは政策立案者が柔軟に設定
できるものとする．本研究では，このとして，それぞれの交通手段を利用した際に得られ
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高齢者は 436 人であり，高齢者全体の 6.6%を占めている．また，アクセス不可予備群に該
当する高齢者は，752 人(11.4%)であることがわかる． 
 一方，図 7.16 は，アクセス不可群・不可予備群に該当する高齢者のみを対象として，バ
ス利用時におけるアクセシビリティの分布を示したものである．この結果，自動車のアク



























図 7.16 移動困難者の推計結果  
ACC
p 
= 0 0 < ACC





















































 図 7.17 は，対象地域内におけるバス路線を示している．対象地域には，3 つの系統のバ
スが運行されている．20系統・20A系統は，連携拠点地区(西神中央駅)と対象地域を結ぶ路
線であり，11系統は対象地域の一部を循環する路線である． 
 対象地域では，2015 年 4 月にダイヤ改正が行われ，10 時から 14 時台のオフピーク時に
おける，20 系統，20A 系統を合わせた西神中央駅行きのバスが 1 時間に 2 便から 3 便に増
便された．そこで本研究では，このダイヤ改正を「シナリオ 1」として，旧ダイヤと現ダイ
ヤのアクセシビリティを比較する． 



































(1) シナリオ 1 













































































(2) シナリオ 2 



























図 7.19 バス路線の改善案(シナリオ 2) 
 





















































図 7.20 シナリオ 2によるバス利用時のアクセシビリティの改善効果 
  





































































































































































 図 7.22 は，地域全体における連携拠点地区へのバスアクセシビリティの平均値をシナリ
オ別に示している．2015 年 4 月に実施された 20 系統・20A 系統の増便(シナリオ 1)によっ
て，地域全体のアクセシビリティが向上していることがわかる．また，本研究で提案した































































 4) 対象地域において，「既存路線の運行本数の増加」と「循環路線の延伸」の 2 通りの
シナリオを設定し，連携拠点地区へのバスアクセシビリティの改善効果を計測した．
その結果，既存路線の増便では，地区間のアクセシビリティの格差が改善しないこと
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 第 5 章では，効用理論に基づく指標を用いて，大都市部の既成市街地と郊外住宅団地を
対象として，買い物交通におけるアクセシビリティを高齢者，非高齢者別に計測した．そ
して，地域特性，個人属性の違いがアクセシビリティに及ぼす影響を検証した．そのため
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(１)  あなたの性別・年齢は、 1. 男性   2. 女性   （    ）歳 
  
(２)  あなたのご職業は、      
1. 就業者   2. 学生  3. 家事労働（専業主婦）  4. 無職   5. その他(            ) 
 
(３)  あなたのご自宅の郵便番号と、居住年数を教えてください。 
  郵便番号〒（     ）－（       ）       居住年数   約（   ）年 
 
(４)  あなたの世帯は何人家族ですか。また、ご家族の形態は、どのような構成ですか。 
あなたを含めて、 （      ）人家族 
家族の形態は、    1. 3世代以上が同居（親、子供、孫）  2. 2世代が同居（親、子供） 
                    3. 1世代が同居（夫婦のみなど）       4. 単身（あなたのみ） 
5. その他（         ） 
 
(５)  移動する際に、身体上の制約はありますか。   
1. 特にない  2. 階段の昇降や歩行に負担を感じる   3. その他（         ） 
 
(６)  ご自宅の最寄り鉄道駅またはバス停と、そこまでの徒歩による所要時間について 
お答えください。 
（最寄りの鉄道駅またはバス停名：            ）  歩いて、約（     ）分 
 
(７)  あなたの世帯での自動車保有台数は、   （      ）台  
 
(８)  あなたが自由に利用できる自動車についてお答えください。 
1. 自分専用の自動車がある   2. 家族共用の自動車がある       3. ない 
 
(９)  あなたの運転免許の保有状況についてお答えください。 
1. 現在、免許を持っており、運転をしている    2. 免許を持っているが、運転していない 




1. 普通自動車     2. 自動二輪車  3. 原動機付自転車     4. その他（      ） 
 
(11) 自動車を運転されなくなった方にお聞きします。 
１）運転をされなくなったのは、何歳ごろからですか。  （      ）歳ごろから 
 
２）運転をされなくなってから外出頻度は、どのように変化しましたか。 
1. それ以前と変わらない   2. 減少した    3. 増加した 
 
(12) 健康のために、できる限り自動車の利用を控え徒歩・自転車で移動しようとしていますか。 
1. している            2. ややしている          3. どちらともいえない    
4. あまりしていない    5. していない 
生活交通に関する実態調査 














(１)  あなたが最もよく利用している買い物先は、どこですか。 





移動手段についてお答えください。        
   1. 徒歩              2. 自転車                      3. 電動アシスト自転車 
4. 電動三輪車        5. 自動車（自分で運転して）    6. 自動車（同乗させてもらい） 
7. 自動二輪・原付    8. 鉄道                        9. 路線バス 
     10. 送迎バス         11. コミュニティバス（ちょこっとバス）       12. タクシー         
13. コミュニティタクシー（ちょこっとタクシー）      14. その他（       ） 
 
(３)  (2)の回答で「5.自動車（自分で運転して）」を選んだ方にお聞きします。 
同乗者はいますか。   1. なし         
2. あり 
 
(４)  (2)の回答で「6.自動車（同乗させてもらい）」を選んだ方にお聞きします。 
どなたが運転されますか。  
1. 家族（あなたとの関係：     ）  2. その他（                  ） 
 
(５)  最もよく利用する移動手段での、自宅から買い物先までの所要時間と距離についてお答えくださ
い。 １）所要時間は？：約（     ）分  ２）距離は？：約（     ）ｍ 
               
(６)  買い物の頻度についてお答えください。 
1. 毎日          2. 週に 4～5回      3. 週に 2～3回  4. 週に 1回 
5. 月に 2～3回   6. 月に 1回         7. その他（        ） 
 
(７)  最もよく買い物へ行かれる時間帯についてお答えください。 
午前・午後（    ）時（     ）分ごろ 
        
(８)  買い物先での滞在時間は、何分程度でしょうか。    約（       ）分 
 
(９)  買い物に行く際に、移動の不便さを感じますか。 
1. 感じる 2. やや感じる 3. どちらともいえない 4. あまり感じない 5. 感じない 
 
(10) (9)の設問で「1.感じる」「2.やや感じる」と回答された方にお聞きします。 
  どのような点で不便と感じますか。（あてはまるものすべてに○印） 
1. 徒歩・自転車では距離が遠い      2. 徒歩・自転車で移動する際に危険を感じる  
3. バス・鉄道の利便性が低い              4. バス・鉄道の乗降がしにくい 
5. 自動車以外に他の移動手段がない        6. 身近に送迎を頼める人がいない 
7. 駐車場に充分なスペースがない          8. 自動車で走りにくい 
9. 自動車を運転することが負担である    10.  荷物を持ち帰るのが大変  




１）所要時間は？：約（       ）分   ２）距離は？：約（       ）ｍ 
（1 つに○印） 
【問 2】 あなたご自身の買い物行動についてお尋ねします。 
 
ア）家族（あなたとの関係：         ） 









(１)  あなたが最もよく利用している買い物先は、どこですか。 
  店舗名・地名など、具体的に（                         ） 





   1. 徒歩              2. 自転車                      3. 電動アシスト自転車 
4. 電動三輪車        5. 自動車（自分で運転して）    6. 自動車（同乗させてもらい） 
7. 自動二輪・原付    8. 鉄道                        9. 路線バス 
     10. 送迎バス         11. コミュニティバス（ちょこっとバス）       12. タクシー         
13. コミュニティタクシー（ちょこっとタクシー）      14. その他（       ） 
 
(３)  (2)の回答で「5. 自動車（自分で運転して）」を選んだ方にお聞きします。 
同乗者はいますか。   1. なし          
2. あり 
 
(４)  (2)の回答で「6. 自動車（同乗させてもらい）」を選んだ方にお聞きします。 
どなたが運転されますか。 
1. 家族（あなたとの関係：     ）  2. その他（            ） 
 
(５)  最もよく利用する移動手段での、自宅から買い物先までの所要時間と距離についてお答えくださ
い。  １）所要時間は？：約（     ）分  ２）距離は？：約（     ）ｍ 
 
(６)  買い物の頻度についてお答えください。 
1. 毎日          2. 週に 4～5回       3. 週に 2～3回  4. 週に 1回 
5. 月に 2～3回   6. 月に１回          7. 年に 2～3回  8. その他（      ） 
 
(７)  最もよく買い物へ行かれる日・時間帯についてお答えください。 
１）行かれる日は？：1. 平日  2. 休日   ２）時間帯は？：午前・午後（   ）時（  ）分ごろ 
  
(８)  買い物先での滞在時間は、何分程度でしょうか。     約（       ）分 
 
(９)  買い物に行く際に、移動の不便さを感じますか。 
1. 感じる 2. やや感じる 3. どちらともいえない 4. あまり感じない 5. 感じない 
 
(10) (9)の設問で「1.感じる」「2.やや感じる」と回答された方にお聞きします。 
  どのような点で不便と感じますか。（あてはまるものすべてに○印） 
1. 徒歩・自転車では距離が遠い      2. 徒歩・自転車で移動する際に危険を感じる  
3. バス・鉄道の利便性が低い              4. バス・鉄道の乗降がしにくい 
5. 自動車以外に他の移動手段がない        6. 身近に送迎を頼める人がいない 
7. 駐車場に充分なスペースがない          8. 自動車で走りにくい 
9. 自動車を運転することが負担である    10.  荷物を持ち帰るのが大変  




店舗名・地名など、具体的に ①（                         ） 
店舗名・地名など、具体的に ②（                         ） 
（1 つに○印） 
ア）家族（あなたとの関係：         ） 















   1. 徒歩              2. 自転車                      3. 電動アシスト自転車 
4. 電動三輪車        5. 自動車（自分で運転して）    6. 自動車（同乗させてもらい） 
7. 自動二輪・原付    8. 鉄道                        9. 路線バス 
     10. 送迎バス         11. コミュニティバス（ちょこっとバス）       12. タクシー         
13. コミュニティタクシー（ちょこっとタクシー）      14. その他（       ） 
 
(３)  (2)の回答で「5. 自動車(自分で運転して)」を選んだ方にお聞きします。 
同乗者はいますか。    1. なし          
2. あり 
 
(４)  (2)の回答で「6. 自動車（同乗させてもらい）」を選んだ方にお聞きします。 
 どなたが運転されますか。 
1. 家族（あなたとの関係：     ）  2. その他（あなたとの関係：      ） 
 
(５)  最もよく利用する移動手段での、自宅から通院先までの所要時間と距離についてお答えください。   
１）所要時間は？：約（     ）分  ２）距離は？：約（     ）ｍ 
 
(６)  通院の頻度についてお答えください。 
1. 毎日          2. 週に 4～5回       3. 週に 2～3回  4. 週に 1回 
5. 月に 2～3回   6. 月に１回          7. その他（        ） 
 
(７)  最もよく通院される時間帯についてお答えください。 
 午前・午後（    ）時（    ）分ごろ 
 
(８)  通院先での滞在時間（待ち時間も含む）は、何分程度でしょうか。      
約（       ）分 
 
(９)  通院の際に、移動の不便さを感じますか。 
1. 感じる 2. やや感じる 3. どちらともいえない 4. あまり感じない 5. 感じない 
 
(10) (9)の設問で「1.感じる」「2.やや感じる」と回答された方にお聞きします。 
  どのような点で不便と感じますか。（あてはまるものすべてに○印） 
1. 徒歩・自転車では距離が長い       2. 徒歩・自転車で移動する際に危険を感じる  
3. バス・鉄道の利便性が低い        4. バス・鉄道の乗降がしにくい 
5. 自動車以外に他の移動手段がない     6. 身近に送迎を頼める人がいない 
7. 駐車場に充分なスペースがない           8. 自動車で走りにくい 
9.  自動車を運転することが負担である      10.  その他（          ） 
 
(11) 徒歩で、自宅から通院先まで、どれくらいの所要時間、距離であるのが望ましいですか。 




【問 3】 あなたご自身の通院行動についてお尋ねします。 
 
（1 つに○印） 
ア）家族（あなたとの関係：         ） 






(１)  あなたが最もよく利用している施設は、どこですか。 
   施設名・地名など、具体的に（                     ） 
回答例：○○市役所・○○公民館・○○公園など 
 
(２)  (1)で回答された施設へ行かれる目的についてお答えください。 
1. 飲食  2. スポーツ・運動  3. 習い事  4. レクリエーション 





   1. 徒歩              2. 自転車                      3. 電動アシスト自転車 
4. 電動三輪車        5. 自動車（自分で運転して）    6. 自動車（同乗させてもらい） 
7. 自動二輪・原付    8. 鉄道                        9. 路線バス 
     10. 送迎バス         11. コミュニティバス（ちょこっとバス）       12. タクシー         
13. コミュニティタクシー（ちょこっとタクシー）      14. その他（       ） 
 
(４)  (3)の回答で「5. 自動車(自分で運転して)」を選んだ方にお聞きします。 
同乗者はいますか。    1. なし          
        2. あり 
 
(５)  (3)の回答で「6. 自動車(同乗させてもらい)」を選んだ方にお聞きします。 
 どなたが運転されますか。 
1. 家族（あなたとの関係：     ）  2. その他（あなたとの関係：      ） 
 
(６)  最もよく利用する移動手段での、自宅から施設までの所要時間と距離についてお答えください。  
１）所要時間は？：約（     ）分  ２）距離は？：約（     ）ｍ 
 
(７)  施設の利用頻度についてお答えください。 
1. 毎日          2. 週に 4～5回       3. 週に 2～3回  4. 週に 1回 
5. 月に 2～3回   6. 月に１回          7. 年に 2～3回    8. その他（      ） 
 
(８)  最もよく施設へ行かれる日・時間帯についてお答えください。 
１）行かれる日は？：1. 平日  2. 休日   ２）時間帯は？：午前・午後（   ）時（  ）分ごろ 
 
(９)  施設での滞在時間は、何分程度でしょうか。       約（       ）分 
 
(10) 施設に行く際に、移動の不便さを感じますか。 
1. 感じる 2. やや感じる 3. どちらともいえない 4. あまり感じない 5. 感じない 
 
(11) (9)の設問で「1.感じる」「2.やや感じる」と回答された方にお聞きします。 
  どのような点で不便と感じますか。（あてはまるものすべてに○印） 
1. 徒歩・自転車では距離が長い       2. 徒歩・自転車で移動する際に危険を感じる  
3. バス・鉄道の利便性が低い        4. バス・鉄道の乗降がしにくい 
5. 自動車以外に他の移動手段がない     6. 身近に送迎を頼める人がいない 
7. 駐車場に充分なスペースがない           8. 自動車で走りにくい 
9.  自動車を運転することが負担である      10.  その他（          ） 
 
(12) 徒歩で、自宅から施設まで、どれくらいの所要時間、距離であるのが望ましいですか。 
１）所要時間は？：約（       ）分   ２）距離は？：約（       ）ｍ 
 




ア）家族（あなたとの関係：         ） 











































1. 電話・FAXによって利用している    2. インターネットによって利用している 




1. 食品・飲料 2. 日用雑貨 3. 電気機器 4. 書籍  5. 衣類 6. その他（     ） 
 
２）利用頻度は、どのくらいですか。 
1. 毎日          2. 週に 4～5回       3. 週に 2～3回   4. 週に 1回 
5. 月に 2～3回   6. 月に１回          7. 年に 2～3回     8. その他（     ） 
 
３）買い物による外出頻度は変化しましたか。 












 1. 利用している   2. サービスはあるが利用していない   3. サービスがない 
 
(５)  今後、このような「自宅での注文・宅配サービス」、「買い物先での宅配サービス」、 
「移動販売車によるサービス」を利用したいと思いますか。（あてはまるものすべてに○印） 
1. 自宅での注文・宅配サービスを利用したい  2. 買い物先での宅配サービスを利用したい  






1. 感じる  2. やや感じる  3. どちらともいえない 4. あまり感じない 5. 感じない 
 
(２)  生活交通を改善する上でどのようなことが必要であると思いますか。 
（あてはまるものすべてに○印） 
1. 生活利便施設の配置の工夫    2. 歩道の整備    3. 自転車道の整備  4. 駐輪場の整備 
5. コミュニティバスや路線バスのサービスの充実     6. 鉄道サービスの充実       
7. 生活利便施設による送迎バスの運行          8. 公共交通機関の乗降をしやすくする  
9. 送迎などの際の近隣住民等による手助けの仕組みづくり           
10. 道路網の整備         11. 駐車場の整備  12. その他（           ）  
 
(３)  生活交通の利便性を考えた時、今後も現在の場所に住み続けたいですか。 
1. 将来も住み続けたい   2. できれば将来も住み続けたい    3. どちらともいえない 






【問 7】 その他、生活交通についてのご意見があればご記入ください。 
 
【問 6】 生活交通についてあなたのお考えについてお尋ねします。 
 































問 1 あなたご自身のことについてお尋ねします。 
(1) あなたの性別・年齢をお答えください。    1. 男性   2. 女性  （    ）歳 
 
(2) あなたのご自宅の住所（町・丁目）と居住年数を教えてください。                                   
 ・ご自宅の住所は   1．桜が丘中町（   ）丁目   2．桜が丘西町（   ）丁目 
            3. 桜が丘東町（   ）丁目   4．秋葉台（   ）丁目 
 ・居住年数は    （    ）年 
 
(3) あなたのご職業をお答えください。                                                    
 1. 会社員 2. 自営業 3. 学生 4. 家事労働(専業主婦など) 5. 無職 6. その他(       ) 
 
(4) あなたのご家族の世帯構成についてお聞かせください。                                        
 1) あなたを含めて、現在同居している家族人数は（   ）人 
 2) あなたと同居されているのは  ※同居されている方全員に○印をつけてください 
   1. 配偶者     2. 子供      3. 子供の配偶者    4. 孫 
   5. 親       6. 祖父母     7. 兄弟姉妹      8. その他（       ） 
 
(5) あなたが最もよく利用する鉄道駅と、その駅までの主たる利用交通手段について教えてください。                                            
 1) 最もよく利用する鉄道駅は 1．西神中央駅  2．木幡駅  3．栄駅  4．その他（           ） 
 2) 駅までの主たる利用交通手段は   1．徒歩         2．自転車      3．自動車（自分で運転して） 
 4．自動車（同乗させてもらい） 5．路線バス 6．その他（    ） 
 
(6) あなたは「敬老優待乗車証(敬老パス)」を持っていますか。      1. 持っている    2. 持っていない 
問 2 自動車の利用状況についてお尋ねします。 
(1) あなたの世帯での自動車や二輪車の保有状態について教えてください。                               
 1) 世帯のなかで自動車運転免許を保有しているのはどなたでしょうか。 ※保有している方全員に○印をつけてください    
1. あなた   2. 配偶者   3. 子供     4. 子供の配偶者   5. 孫 
6. 親     7. 祖父母   8. 兄弟姉妹   9. その他（       ） 
 
 2) あなたの世帯で自動車や、自動二輪車・原動機付自転車を何台保有していますか。                       
・自動車を            1. 保有している   （   ）台保有  2. 保有していない 
・自動二輪車・原動機付自転車を  1. 保有している   （   ）台保有  2. 保有していない 
 
(2) 自動車運転免許をお持ちの方にお聞きします。免許を持っておられない方は、次ページ(4)へお進みください。         
 1) 普段、買い物、通院、娯楽・余暇活動で外出する際に、あなたは自動車を運転しますか。運転している方は、その頻度は
どの程度ですか。 
   1. 運転している   1週間に（   ）回、または 1ヶ月に（   ）回程度 
   2. 過去に運転していたが、現在は運転していない   （   ）年前から運転をやめた 





☞本アンケート調査では生活交通の目的として、以下の 5 つを対象としています。 
 1. 日常的な買い物（食料品・日用品など）   2. 非日常的な買い物（衣服・家電・家具など） 
 3. 一時的な通院（風邪・体調不良時など）   4. 定期的な通院（リハビリ・専門的医療など） 






 2) あなたが自動車を運転して外出する際に、他の運転者（家族内）との時間調整は必要ですか。 
   1. 調整が必要である     2. やや必要である     3. どちらともいえない 
   4. あまり必要でない     5. 調整は必要でない 
 
 3) あなたは現在、自動車を運転することが身体的に負担であると感じていますか。 
  1. 負担である 2. やや負担である 3. どちらともいえない 4. あまり負担ではない 5. 負担ではない 
 
 4) 今後、高齢になって、自動車を運転できなくなった場合、日常生活を行う上で不安を感じますか。 


















場合についてお答えください。                                                                                   
 1) 誰かが買い物、通院、娯楽・余暇活動で外出する際、あなたが自動車で送迎することはありますか。 
1. 送迎することがある      2. 送迎することはない   (4)へお進みください 
 
 2) 1)で「1.送迎することがある」を選択された方にお聞きします。 
  ①送迎する頻度はどの程度ですか。 
   1週間に（   ）回、または 1ヶ月に（   ）回程度 
 
  ②送迎することによって、あなたの行動は制約を受けますか。 


















場合についてお答えください。                                                               
1) あなたが買い物、通院、娯楽・余暇活動で外出する際、送迎を頼むことができる人はいますか。 
   1. 送迎を頼むことができる人がいる     2. いない   問 3 へお進みください 
 
① 同居家族内では（   ）人 
② 同居していない家族では（   ）人 
③ 友人・知人では（   ）人 
 
 2) 送迎してもらう頻度はどの程度ですか。 
   1週間に（   ）回、または 1ヶ月に（   ）回程度 
 
 3) 送迎してもらうために、運転者との時間調整は必要ですか。 
   1. 調整が必要である     2. やや必要である     3. どちらともいえない 
   4. あまり必要でない     5. 調整は必要でない 
 
 4) 今後、何らかの理由で、誰かに自動車で送迎してもらうことができなくなった場合、日常生活を行う上で不安を感じますか。  
1. 感じる  2. やや感じる  3. どちらともいえない  4. あまり感じない  5. 感じない 
問 3 徒歩・自転車での外出行動についてお尋ねします。 
(1) あなたが徒歩や自転車で外出される場合についてお聞きします。                                  
1) あなたは現在、徒歩により外出することが身体的に負担であると感じていますか。(あてはまるもの 1 つに○印) 
   1. 特に負担を感じない               2. 階段の昇り降りに負担を感じる時がある 
   3. 負担を感じるが補助具(杖など)があれば外出できる 
   4. 負担が大きく 1人で外出することが難しい     5. その他（              ） 
 
2) あなたが保有している自転車の種類すべてに○印をつけてください。 








  1. 負担である 2. やや負担である 3. どちらともいえない 4. あまり負担ではない 5. 負担ではない 
問 4 あなたが外出する際に受ける様々な制約についてお尋ねします。 
(1) あなたが現在、買い物や通院、娯楽・余暇活動で外出する際に、利用しようと思えば利用できる交通手段すべてに○   
    印をつけてください。                                                              
1. 徒歩     2. 自転車     3. 電動アシスト付き自転車    4. 電動三輪車 
5. 自動車(自分で運転して) 6. 自動車(同乗させてもらい) 7. 自動二輪や原付 
8. 市営地下鉄             9. 神戸電鉄                 10. 路線バス 
11. 施設による送迎バス    12. タクシー                 13. その他（       ） 
 


































      1. あった     2. ややあった     3. あまりなかった     4. なかった 
 
(3) 1日の様々な活動のなかで、買い物や通院、娯楽・余暇活動に使用することができる時間帯について、平日・休日ごと   
   に下記の記入例に従いお答えください。                                                                         
 
 
問 5 現在、買い物サービスを利用したり、自宅で治療を受けたりしていますか。(あてはまるものすべてに○印)                        
1. 自宅での注文・宅配サービスを利用している          2. 店舗での購入品の宅配サービスを利用している 
3. 移動販売車による商品の販売サービスを利用している  4. 医師による往診を受けている 
5. いずれも利用していない                           6. その他（          ） 
 
問 6 あなたは現在、地域での住民間の交流活動（自治会活動、サークル活動など）に参加していますか。                                       
   1. 参加している       2. ときどき参加している   3. どちらともいえない 

















































1 2 3 4 5
1 2 3 4 5
1 2 3 4 5
1 2 3 4 5
1 2 3 4 5
1 2 3 4 5
1 2 3 4 5
1 2 3 4 5
1 2 3 4 5
1 2 3 4 5
1 2 3 4 5
1 2 3 4 5
1 2 3 4 5
1 2 3 4 5
1 2 3 4 5
1 2 3 4 5
① 歩行者・自転車のための通行スペース 1 2 3 4 5
1 2 3 4 5
1 2 3 4 5
1 2 3 4 5















1 2 3 4 5
1 2 3 4 5
1 2 3 4 5
1 2 3 4 5
1 2 3 4 5































     
     
     
     
     











・ ・ ・ ・
を重視しますか。                 
       重視する順に 1位から 5位まで番号をつけてください。                                                   
外出目的 日常的な買い物 非日常的な買い物 一時的な通院 定期的な通院 娯楽・余暇活動 
順位 
位 位 位 位 位 
＜ A  移動手段の選択肢＞ 
1.徒歩     2.自転車     3.電動アシスト付き自転車  4.電動三輪車 
5.自動車(自分で運転して)   6.自動車(同乗させてもらい) 
7.自動二輪や原付   8.市営地下鉄    9.神戸電鉄  10.路線バス 
11.施設による送迎バス      12.タクシー    13.その他 
＜ B  利用頻度の選択肢＞ 
1.週に 6～7 回  2.週に 4～5 回 
3.週に 2～3 回  4.週に 1 回 
5.月に 2～3 回  6.月に 1 回 
7.年に 2～3 回  8.その他 
＜ C  移動のしやすさの選択肢＞ 
1.満足である      2.やや満足である 
3.どちらともいえない 
4.やや不満である   5.不満である 
  
 
下記の A の選択肢から 
番号を記入 
下記の B の選択肢から 
番号を１つ記入 

















（    ）ｍ 
または（   ）分 
（    ）ｍ 
または（   ）分 
（    ）ｍ 
または（   ）分 
（    ）ｍ 
または（   ）分 
（    ）ｍ 

























(1) お住まいのニュータウンについて、こうした問題をあなたはどのように考えられていますか。                     
   1. 深刻である 2. やや深刻である 3. どちらともいえない 4. あまり深刻でない 5. 深刻でない 
 
(2) 今後、日常生活に必要な移動をしやすくするために、お住まいのニュータウンではどのようなことが必要であると思われま   








・ ・ ・ ・
を考えた際、あなたは今後もこの場所に住み続けたいですか。                          
   1. 将来も住み続けたい   2. できれば将来も住み続けたい   3. どちらともいえない 
   4. できれば将来は便利な地域に移り住みたい   5. 将来は便利な地域に移り住みたい 
 
  転居される場合は、どこに移られますか。 
   1. 現在のニュータウン内で便利な場所   2. 都心など、現在のニュータウン外で便利な場所 
   3. その他（            ）  4. わからない 
 

























① 歩道や自転車道を整備する 1 2 3 4 5
1 2 3 4 5
1 2 3 4 5
1 2 3 4 5
1 2 3 4 5
1 2 3 4 5
1 2 3 4 5
1 2 3 4 5
1 2 3 4 5
1 2 3 4 5
1 2 3 4 5
1 2 3 4 5
1 2 3 4 5
1 2 3 4 5
1 2 3 4 5
 
 調査はこれで終了です。ご協力ありがとうございました。 
